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normas para la aplicaciéon de una futura politica al respecto.

El transporte marflimo es indudablemente el de mayor sig

nificacibn en el comercio exlerior de América Latina. En

1965 - fGltimo afio para el que se dispuso de estadisticas
completas - el comsarcio internacional de los diez paises INDICE DE PRODUCCION
que forman la ALALC alcanzd a 318.3 millones de tone- América Latina
. . en
ladas, de las cuales 308.1, que representaban 97 por cien CIFRAS MANUFACTURERA
to del total, se transportaron por vias marilima y fluvial.
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En cuanto al comercio internacional se comenzd, comgo

con intentos de tipo "macroecondtmico" para

era natural,

mejorar la situacidbn, formulando hipbtesis y politicas que

Total Por

abarcaban el conjunto de las cuentas exteriores o, especi

1 it i .2 . América Latina PAIS comercio marfy
ficamente, la exportacidon e importacidon de bienes v los an exterior y o
movimientos de capital. Sblo en los Gltimos afos, y en
especial a rafz de la creacibn de la Conferencia de las CIFRAS ARGENTING 168 L
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) BRASIL 318 21
y de los estudios y discusiones relacionados con ella, em COLOMBILA 6.9 6
pezaron a examinarse detalladamente los llamados rubros CHTIL.E 12.5 12
Yinvisibles'" del balance de pagos, sobre todo el transporte ECUADOR 1.8 1
maritimo. MEXICO 16.2 7
PARAGUAY 0.6 0
-~ condiciones desfavorables - PERU 112 i
URUGLUAY 1.4 1
El problema del transporte maritlimo se ha analizado desde
VENEZUELA 175.2 175
diversos &ngulos, en distintos circulos internacionales, o ~ )
gubernativos y privados. Y en muchos circulos prima la R 27a.2 284
impresibn de que el nivel y la estructura de los fleles,
asi como la forma de operacidon del sistema de Conferen- Fuente: Anuarios de Comercio Extg

cias y dembs acuerdos relacionados con la actividad na-

viera no son favorables a los paises en vias de desarrollo.

Lo anterior se aplica también a los paises latinoamsrica-
nos Por ello se estima que las préacticas actuales en el

Transporte Maritimo deben modificarse a fin de que el

servicio sea un instrumento adecuado para el desarrollo

interno y para la promocibn de su comerciointernacional.
Estos fines
da "Carta de Tequendama', suscrita en Bogothd antes de
la Segunda Conferencia de la UNCTAD en Nueva Delhi.
En esa Carta se reso!vid,

quedaron claramente establecidos en la llama

entre otras recomendaciones:

UNCTAD

con la Secretaria para la elaboracidn a

- Encarecer a los paises miembros de la

que colaboren
la brevedad posible del programa de estudios relativos
a fletes marflimos.

-~ Recomendar que en la determinacibén de las larifas

de fletes se considere fundamentalmente la necesidad de

colocar en los mercados internacionales los productos

de los paises en desarrollo en condiciones competitivas.

paises lati-

- Manifestar la grave preocupacidon de los

noamericanos ante el hecho de que las tarifas de fletes

de las Conferencias, ademés de continuar aumentando,
giguen manteniendo caracter discriminalorio y restrictivo
en relacidbn con los paises en desarrollo.

- Condenar tarifas de

fletes

ductos no tradicionales de los pafses en desarrollo.

la préactica generalizada de las
especiales aplicadas en el transporte de los pro-

- Recomendar la aplicacidbn de fletes promocionales

tendientes a facilitar la exportaciobn de producios rmanu-

facturados de los paflses en desarrollo, elaborados con
materias primas; tales fletes podrian fijarse a nive

les que cubran solameznte los costos marginales y adicio

sus
nales involucrados en dichos transportes.
- Encarecer a la Secretarfa de la UNCTAD que ter

mine a la brevedad posible los estudios sobre fijacidn
de rutas.

El trabajo de la CEP.AL amplia el criterio latinoamericano
con respecto al transporte marftimo al sefialar que las ta
rifas de fletes continftan subiendo, que tienen carhcter dis
y restrictivo, =

criminatorio y que desalientan las exporta-

ciones no tradicionales de los paises en desarrollo.

Observa que estas caracterisitcas han sus

tentado la actual politica de transporte maritimo de los paf

el documento,

ses que consiste, en esencia, en promover la creacidn

de flotas mercantes regionales para contrarrestar los pre
suntos efectos negativos de las flotas extrarregionales,
servicios con el fin de

y restrictivas, y

lograr una intervencién en esos

corregir las précticas discriminatorias

adaptarlos a las necesidades de los paises de la regidn.

este estudio es, intentar un
profundo del

actualmente en el comercio exterior

El1 propobsito de entonces,

anblisis general vy nivel y la estructura de
los fletes

de América Latina
H

que TrTigen
con el fin de proporcionar las bases
adecuadas para formular politicas en esta materia.

E] énfasis del esludio estd en la cuantificacidn.
lende ofrecer planteamientos generales sobre los diversos

No pre-
lemas, sino recoleciar cuanta informacidn sea posible so-

bre ellos & fin de medir con la rnayor precisibn algunos

aspectos del funcionamiento del transporte maritimo.
- amplio volumen informativo -
Por

que se
metodologia totalmente nueva.

ser el primer estudio general sobre fletes maritimos
realiza en tal forma, fue necesario disefilar una
Asi,

la investigacién consistid en el planteamiento de

el esquema conceptual
usado en
un numero considerable de hipbtesis de trabajo.

En la seleccidon de esas hipbtesis se traté de obtener una
muestra representativa de las condiciones que existen en
el comercio exterior latinoamericano. .Asfi, la investigacidn
se hizo sobre 193 rutas que tienen su origen en diez pal
(Argentina, Costa Rica, Chile,
Uruguay y Venezuela) y destino
los Estados Unidos

La seleccién de produc

ses Brasil, Colombia,

Ecuador, México, Pertf,
en todos los paises latinoamericanos,
y el Canadé, Europa y el Japdn.
tos recayd en 133 de ellos, de importancia actual para la
regidbn o con las mejores posibilidades de intercambio en
el futuro, en especial las manufacturas.
La cantidad de
un voliimen considerable de informacidn.
fas de fletoe

la region a fines de 19866, perlodo al que se refiere el es

rutas y productos seleccionados demandd
De las 121 tari

que se aplicaban en el comercio exterior de

tudio, fueron analizadas 99.
quirié una labor larga y deliceda,
las tarifas establecidas son confidenciales y sbdlo se facili-

Este proceso de anklisis re
porque buena parte de




0 TRAFRICO MARITIMOQ Y FLUVIAL DE COMERC{O EXTERIOR

(Millones _de lone

o I 1864 o 1965

via % Total Por via Total Por via

ima (] comercio maritima % comercio maritima %
vial exlerior y fluvial exterior y  Ouvial

1 96 21.9 21:7 a9 26.7 26.3 98
5 99 32.8 32.4 9Y 36.3 35.8 99
8 8 7.5 Td 89 8.7 8.6 S9
3 a8 14.5 14.4 9 16. 1 16.0 99
-] 99 1.7 1:7 99 2.0 2.0 99
7 48 18.0 10.0 56 20.0 11 2 56
[} 94 0.7 0.7 94 0.8 0.8 94
2 99 11.9 11.9 99 4B::7. 13.6 99
.4 97 2.6 2.5 96 2.7 Zan D 94
.2 100 187.2 187.2 100 191.3 191.3 100
. 6 9o 2984 289.9 97 308.1 97
rior de los respectivos paises. (*) Porcentaje.

tan en circunstancias muy calificadas. Por fortuna, los
resullados fueron ampliamente satisfactorios, y el material
reunido permite ofrecer un cuadro completo de lo que son
y representan los fletes maritimos para la economia latino

americana.
- contenido -

El Estudio consta de cinco capitulos sobre las caracteris
ticas generales del transporte maritimo, y una completa
informacidn estadistica, con 35 cuadros comparativos que
se refieren a los volimenes del intercambio, a las compa
filfas navieras que operan en la regidn, al tratamiento que
se aplica a los distintos tipos de mercancia y al sistema
de fletes. En su mayoria los datos son regionales; el
resto corresponde al intercambio entre Argentina y Bra-

sil y entre Chile y Pert.

El documento analiza la cantidad y calidad de los servi-
cios regulares de transporte maritimo, las caracteristicas
generales del sistema de Conferencias, y los efectos que
ocasionan e el comercio exterior de la regidn el nivel y
la estructura de los fletes maritimos.

Como complemento. en doce anexos se adjuntan datos e
informaciones sobre los distintos fletes que se aplican a
los productos de exportacidn y sobre los calculos realiza
dos acerca del valor de esas exportaciones y del porcen-
taje que representa en cada caso el flete maritimo del va
lor f.o.b. de la mercaderia.

- el sistema de Conferencias -

En el capitulo sobre la estructura de los acuerdos espe-
ciales que rigen los servicios presiados por las compafifas
navierasg en América Latina, ¢l Estudio ofrece una visidn
sucinta de los que se refieren al sistema de Conferencias.

Las Conferencias de Fletes son acuerdos de tipo formal,
suscritos entre las compafilas navieras que sirven deter-
minado trafico, y cuya finalidad principal es la de estable
cer una politica comfin de fletes para evitar las llamadas
"guerras de fletes" que en el pasado fueron causa de ines
tabilidad y ruina econbdmica. En la practica, observa el
documento, estas Conferencias suelen ser mhs que un
simple acuerdo de fletes, pues, dependiendo de la forma
en que operen, generalmente regulan también la cantidad

y la calidad de los servicios que prestan.

De acuerdo con las investigaciones realizadas, operan en
el comercio exterior latinoamericano 48 Conferencias de
Fletes, 15 acuerdos entre compafifas navieras y 18 tarifas
individuales .

De la cifra total, 12 Conferencias, 8 acuerdos y 16 tari-
fas se refieren a trificos intrazonales; 16 Conferencias,
4 acuerdos y 1 tarifa, al trafico entre América Latina y
Europa; 19 Conferencias y un acuerdo, al trafico entre
Ameérica Latina ylos Estados Unidos y el Canadé; 3 Con
ferencias y un acuerdo, al comercio con el Japdn, y una
Conferencia, un acuerdo y una tarifa, al trafico con otras
regiones.

Como es usual emilir tarifas diferentes de fletes para dis
tintos traficos, el total de Conferencias, acuerdos y tarifas
que se aplican en América Latina significa el uso de 121
tarifas diferentes.

- algunos resultados -

A través del anilisis realizado por la CEPAL se utiliza-
ron diversas hipdltesis y modelos mateméticos. El método
permitid simplificar la investigacidén aplicada, en dos ope-
raciones: con un analisis por separado de la estructura
y el nivel de los fletes, y con la comprobacidn o el re-
chazo simultaneo de varias de las hipbtesis. A continua-
cidon se incluyen apartes de algunos de los resultados con
seguidos en la investigacibn:

* Frente al resultado claramente homogéneo de la
estructura de los fletes, los distintos productos
muestran una disparidad en cuanto a los factores
que determinarian el nivel de sus fletes.

A pesaxr de que el problema es complejo, ha re-
sultado relativamente sencillo obtener conclusiones
sobre los factores que determinan el nivel y la es
tructura de los fletes maritimos.

Los distintos indicadores hallados comprueban un
determinado grado de poder monopblico de las
Conferencias. Lo que significa que el nivel de los
fletes es, en general, superior al que existiria si
hubiera mayor competencia.

Con excepcidon de algunas tarifas relativas al co-
mercio intrarregional, gran parte de los fletes se
fija fuera de la regibn. O sea que el control de
los acuerdos correspondientes estd fuera de la re
gidn misma. Esto, que indudablemente influye en
la economia latinoamericana, puede ser comprensi
ble, en parte, porque de las 118 lineas de servi.—_
cio regular que sirven a América Latina unicamen
te hay 17 de bandera regional.

Las Conferencias han logrado uniformidad en al-
gunos aspectos: la unidad monetaria en que se ex
presan (el dblar norteamericano) y el sistema que
utilizan para aplicar los fletes por productos y no
por clases o categorias.

Para muchos productos el flete se expresa en al-
gunas rutas por peso y en otras por volumen; o
se deja al transportador la opcidbn de cobrar por
peso o volumen, dependiendo de cual le significa
MAYOT MNEress.

* Poca o ninguna consideracién se habia dado en
1966 al transporte en containers.

(concluye a la vuelta)
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- El estudio y la Carta del Tequendama -

En general, son bastante claras las relaciones que exis-
ten entre las conclusiones del estudio y los planteamientos
hechos por los paises latinoamericanos en la Carta de
Tequendama. Muchos de esos planteamientos no se ana-
lizaron en detalle, por requerir estudios adicionales, pero
parece conveniente destacar algunos puntos relacionados
con las afirmaciones contenidas en la m=2ncionada Carta.

En primer lugar, las conclusiones confirman, en cierta
medida, que los fletes para las exportaciones no tradicio-
nales son méas elevados de lo que serfa necesario en una
estructura de fletes racional, sobre todo por el sistema
de fletes para carga no especificada que se aplica a me-
nudo a los productos que no se transportan habilualmente.

Estos, como se indicd, suelen ser méis altos que el pro-
medio de los fletes. En este sentido, los sistemas de ne-
gociacidbn entre los exportadores y las compafiias navieras
adquieren especial importancia, ya que de ellos depende
que se realice una exporiacidn prevista si fifan un flete

razonable.

En segundo lugar, por no haberse analizado en detalle el
nivel y la estructura de los fletes de importacidon, es im-
posible juzgar si las Conferencias ejercen una discrimi-
nacidn eventual en contra de los productos latinoamerica-
nos, aparte la indicaaa en el parrafo anterior. Por de
pronto, la posible discriminacidon que supone el uso de los
fletes para carga no especificada es aplicable también a
los productos de importacibn de América Latina.

- prdximos anllisis -

Se anota dentro del Estudio de la CEPAL, que en el fu
turo habraé que ampliar los anlisis relativos al transporte
maritimo para que se estudien aspectos tan importantes
como la estimacibn de las consecuencias que tienen sobre
los niveles de los fletes, los excesos de capacidad ofreci-
dos por los transportadores y la mala organizacidn de los
servicios, especialmente en los que hace a excesos de
puertos de escala.

También m=nciona el documento de la CEPAL, que como
consecuencia de la investigacidén surgieron nuevas hipbte-
sis, que apuntan a la necesidad de efectuar estudios adi-
cionales. Estas hipdtesis se refieren, entre otros, a los

%*

siguientes aspectos del transporte maritimo:

A juzgar por los resultados peculiares que arrojd
el uso de los costos portuarios como variable ex-
plicativa del nivel de los fletes, parece necesario
analizarlos con mayor detalle a fin de obtener un
conocimiento més preciso del nivel y la estructura
de estos costos.

Los resultados de los modelos aplicadosg indicaron
que los factores que explican la diferencia de fletes
varian entre las rutas, de la misma manera que
varfan segln el producto los factores que determi
nan el nivel de los fletes para un mismo producto
en distintas rutas. La aclaracidon definitiva de es
tos resulltados requiere estudios acabados sobre
las condiciones del transporte maritimo en esas
rutas, o con relacidbn a esos productos.

Muchas de las incbgnitas que quedaron sin resol-
ver en el trabajo derivan de un conocimiento defi-
ciente de las condiciones en que operan las Confe
rencias de fletes, sus motivaciones centrales, es-
tructura interna de poder, descentralizacidn regio
nal en la toma de decisiones, competencia interna
entre las lineas participantes, etc. De la misma
manera, aunque pudo establecerse que las Confe-
rencias ejercen poder monopbdlico, no fue posible
determinar en qué grado. Un estudio profundo de
estos aspectos permitiria disipar gran parte de las
dudas que existen al respecto.

Como los servicios no regulares tienen importan-
cia en algunas rutas y para algunos productos,
serfa conveniente investigar con alghn detalle las
condiciones en que operan. También debe estu-
diarse la calidad de los servicios mismos, consi-
derada tanto en forma global como en relacidn con

rutas y servicios especificos.

Conviene profundizar en la investigacién sobre el
nivel y la estructura de los fletes para los produc
tos de importacibn. En particular, si los factores
que determinan el nivel y la estructura de los fle-
tes de importacidon son los mismos que en el caso
de los fletes de exportacidbn, y si el nivel de los
fletes para un mismo producto es igual en el co-
mercio de importacidn y en el de exportacidn.




